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1. INTRODUCCIÓ
Potser totes les ciutats situades vora el mar no es poden
entendre sense l’existència de continus contactes entre
sí, si bé condicionats per les conjuntures i els cicles histò-
rics. Encara que no tots els nuclis es relacionen de la
mateixa forma amb el medi marí, alguns es constitueixen
al llarg del temps en importants nodes de connexió de les
gran rutes comercials, però sense que aquestes activitats
provoquin una transformació de l’entramat urbà, ni a
nivell físic o topogràfic, ni social o jurídic. En segon lloc,
alguns ports no arriben a generar ciutat, tal com passa
amb els caricatori medievals sicilians, o el més proper Port
Fangós (Sant Jaume d’Enveja). En tercer lloc, caldria
citar les ciutats que presenten una major imbricació
entre el fet urbà i el mar, les ciutats portuàries, les quals
sovint, encara que no sempre, troben una estreta conne-
xió física entre l’un i l’altre. Morfològicament es presen-
ten com un clar reflex de la interactivitat entre l’econo-
mia i les iniciatives polítiques (Simbula, 2009). En el cas
de la Barcelona medieval aquesta relació port-ciutat és
visible en la creació d’un seguit de normatives i institu-
cions jurídiques, en el conjunt d’oficis directament o
indirectament vinculats amb el mar i, especialment pel
que fa al tema d’aquest article, en els esforços destinats a
la construcció d’infraestructures portuàries. 
En un treball d’aparició recent en aquesta mateixa revis-
ta (Soberón, 2010) fèiem una exposició d’algunes dades
que la intervenció arqueològica realitzada a l’antiga esta-
ció de rodalies de Renfe havia proporcionat, bàsicament
sobre l’escullera de 1477 i el derelicte Barceloneta I. Una
de les qüestions que en va quedar exclosa, i que ara abor-
dem, fou l’aspecte relacionat amb la seva utilització o, dit
d’una altra manera, com funcionava en el marc del com-
plex ciutat-port, quins vaixells arribaven i quines restes
materials ens han arribat producte d’aquelles complexes
xarxes comercials. Tot això des d’una perspectiva, atès
que tant l’excavació com la documentació escrita ho per-
meten, que englobi els dos grans projectes portuaris que
dugué a terme el Consell de Cent, la qual cosa suposa
bona part del segle XV. Furgar entre la terra d’aquest
segle, i especialment en les derivacions econòmiques,
porta implícit alguns interrogants que hem intentat no
defugir. És prou conegut que el conjunt d’esdeveniments
del segle XV el converteixen en una mena de frontissa
entre la ciutat medieval i la moderna. Aquest complicat
procés, d’abast europeu, sigui de decadència, de crisi o
de colls d’ampolla conjunturals, s’emmarca en un debat
historiogràfic de llarga tradició, complex i generador
d’un munt de papers, on encara resten aspectes per dilu-
cidar (Feliu, 2004). Navegar entre la multicausalitat del
fenomen històric necessita un espai segur com és el port
de Barcelona en la mesura que, a poc a poc, se’ns fa més
conegut. Espai que proporciona un punt d’observació
relativament poc transitat, des del qual dirigir la mirada
cap a la ciutat, en el benentès però, que és sobre el com-
plex portuari que pivoten bona part de les forces econò-
miques urbanes. Per descomptat, res més lluny que pre-
tendre esgotar un tema tan complex com ho pot ser el
segle XV barceloní i molt menys encara desfer els entre-
llats del debat esmentat, en el qual, ara per ara, l’arqueo-
logia o, més ben dit, el document arqueològic entès com
a narració històrica a partir de dades materials, n’ha estat
ben absent (fig. 1).
2. EL PORT SENSE MOLL (segle IX – 2n quart 
del segle XV)
Durant la quasi totalitat del període medieval la ciutat de
Barcelona no disposà d’un port amb estructures relle-
vants. Únicament el Dietari de l’Antic Consell (Schwartz,
Carreras, 1892) aporta notícies sobre la construcció d’al-
guns ponts de fusta entre els anys 1391 i 1427, que havien
de facilitar les tasques de càrrega i descàrrega dutes a
terme pels barquers. Només coneixem alguna petició de
reparació efectuada sobre un d’aquests ponts, però enca-
ra no estan documentades les mesures adoptades, els
materials emprats o el finançament.
Malgrat la manca d’infraestructures comparables a
alguns ports de la Mediterrània del mateix període, el
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port de Barcelona oferia la relativa protecció d’una gran
barra de sorra coneguda com la Tascha, o les Tasches, ele-
ment històric molt recurrent i habitual en la bibliografia1.
Aquesta assiduïtat en diferents publicacions és compara-
ble a la indeterminació de la seva situació topogràfica,
que resta a l’embat de les onades de l’especulació i, fins i
tot, de la imaginació. A partir de l’excavació arqueològi-
ca realitzada a l’antiga estació de rodalies, vàrem plante-
jar algunes relectures sobre aquest fenomen, tot apostant
per una notable capacitat de la Tascha per proporcionar
una àrea d’ancoratge d’aigües tranquil·les i bon calat.
Aspecte constatable de forma empírica per una sedimen-
tació lacunar lenta i progressiva, de més d’un metre i mig
de potència, formada entre el segle IX i el segon quart
del XV (Soberón, 2010; Riera, Julià, 2010). A més, alguns
sondeigs geotècnics realitzats recentment al parc de la
Ciutadella2, semblen indicar la zona de naixement d’a-
questa barra de sorra en l’àrea propera al parc. 
Hi ha algunes dades sobre la qüestió de la Tascha que, si
bé no són pas noves, sí que han passat amb total discre-
1. En un altre lloc hem plantejat la hipòtesi sobre la gènesi de la Tascha, vinculada possiblement a l’augment de l’erosió i al transport de sediments, fruit de les rotura-
cions altmedievals (Soberón, 2010).
2. Agraïm l’accés a aquestes dades a Emiliano Hinojo (CODEX Arqueologia i Patrimoni) i a l’empresa Bosch i Ventallol. Les dades estan recollides a Estudi Geotècnic per
a la construcció de nous equipaments en el recinte del Zoo de la Ciutadella. Barcelona. Inèdit. Barcelona. Per una visió en profunditat vegeu l’article de Santiago Riera i Ramon
Julià en aquest mateix volum.
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Figura 1
Ortofoto de Barcelona: 1. Intervenció a l’antiga estació de Renfe
rodalies; 2. Llotja; 3. Drassanes; 4. Parc de la Ciutadella (baluard
de Llevant i moll de 1439).  
(Font: ICC)
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ció per la bibliografia. Es tracta d’una petita crònica
genovesa escrita el 1466 pel jove notari i mercader
Antonio Gallo amb motiu de l’atac com a represàlia d’un
estol genovès contra la ciutat de Barcelona, en el qual, i
val la pena destacar-ho, el mateix autor hi anava embar-
cat. Tot i que finalment l’esbatussada no es va produir3,
els fets van quedar recollits en aquest escrit, citat ja per
Capmany (1961 vol I, p. 69, not. 5), que proporciona un
seguit de dades sobre el calat i el paisatge que ofereix la
ciutat des del mar i, sobretot, i això sorprenentment no
ha estat ressenyat, indica la distància entre la Tascha i la
platja, com també la seva morfologia. Tot i que s’ha de
tenir en compte la data de 1466, posterior al primer
intent de construcció del moll i la consegüent modifica-
ció del litoral i desgast de la Tascha, les mesures que apor-
ta no semblen gens increïbles. En concret, situa la distàn-
cia al voltant de 100 passes i hi diu explícitament que la
barra corre en paral·lel a tota la franja costera de la ciu-
tat i que, a la banda de llevant, aleshores encara emergia
(Fossati, 2007)4. Una passa en terres catalanes equivalia a
1,23 m; en canvi, a l’àrea italiana era més gran, a Venècia
d’1,73 m o al Nàpols de 1480 d’1,94 m (Garcia, Coll,
1994). No coneixem la correspondència genovesa, però
pensem que havia d’estar més a prop de les dues mesures
italianes que no pas de la catalana i, per tant, la distància
entre la Tascha i la platja es podria situar entre els 150 i
els 200 m. 
En aquesta àrea tancada, les embarcacions més grans
romandrien ancorades a uns metres de la costa. El recer
relatiu que oferia la Tascha5 va quedar manifestat, i possi-
blement amb el temps fossilitzat com a fórmula, per
explicar la localització d’una embarcació amb l’expres-
sió: “est in plagia maris civitatis Barchinone anchoris affixa”,
que es repeteix a les assegurances i a algunes comandes
comercials dels segles XIV i XV (Garcia, Ferrer, 1983;
Ferreira, 1988). En tots els casos documentats es tracta
d’embarcacions de mitjà i gran calat: coques, naus, bale-
ners i barxes. En canvi, una altra expressió notarial, “in
plagia arenalis Barchinone”, és a dir, avarades a terra, apa-
reix en casos de vaixells més petits com és el cas dels
llenys i les barques. Només en un cas, el 1497, apareix
una barxa varada a la ribera, però en aquest cas el motiu
és clar, es troba en reparació (Ferreira, 1988). A partir
d’aquesta documentació es pot visualitzar, encara que a
grans trets, la modalitat del trànsit i ancoratge dels vai-
xells al port de Barcelona abans de la construcció del
moll. Vaixells grans i mitjans ancorats dins l’espai entre
platja i Tascha esperant de ser carregats o descarregats
pels barquers i vaixells petits avarats a la sorra. La situació
dels primers ponts de fusta per carregar i descarregar,
com també algunes descripcions històriques, semblen
indicar que la barra se salvava per la part propera a
Montjuïc6, si més no, en el cas d’embarcacions de gran
calat, si bé no seria descartable l’existència d’entrades
més petites permanents o en funció de les marees. 
Arqueològicament, els vestigis dels intercanvis d’aquest
període són escadussers si ens cenyim a la intervenció de
l’antiga estació de rodalies. El motiu és bàsicament l’ex-
centricitat de l’indret excavat respecte al centre portuari,
que caldria situar cap a ponent7. Els materials es limiten
a alguns fragments d’olles de ceràmica grisa i alguns
grans contenidors de parets acanalades. Si el trosset de
port conegut fins ara resta mut pel que fa a restes mate-
rials d’aquesta època, les diferents intervencions arqueo-
lògiques dutes a terme a la ciutat acompanyen les dades
que aporten els estudis sobre comerç en aquells anys. En
aquest sentit, destaquen per la seva significació les cerà-
miques de procedència oriental (Beltrán de Heredia,
Miró, 2008-2009), com també les peces del sud peninsu-
lar o les sicilianes (Huertas, 2008). 
3. En un exercici d’honesta avaluació de les forces pròpies, els genovesos optaren per atacar Palamós, amb un èxit més que discret, per marxar posteriorment cap
a Tarragona a la cerca de més gresca (Fossati, 2007).
4. “Inoltre essa dista dalla linea di costa circa cento passi e corre per tutta la lungghezza della città e quanto più si avvicina al lato orientale, tanto più si innalza…” trad. de C Fossati,
2007, p. 63. Aquesta descripció és plenament congruent amb l’estratigrafia marina documentada a base de sorres primes, que indiquen una influència marina relativa-
ment suau (medium energy context [Marriner, Morhange, 2007]). En tot cas, cal tenir en compte que el que Antonio Gallo veu és una barra de sorra ja molt desgastada
per l’acció marina provocada per la construcció del primer moll a partir de 1439.
5. No voldríem sobrevalorar les possibilitats de seguretat que oferia la Tascha, però som del parer que s’haurien de reconsiderar. És prou coneguda la notícia de 1451,
citada per C. Carrère (1977), quan davant d’una tempesta una nau en comptes de romandre a Barcelona fuig a Salou en busca de recer. Si bé la notícia és eloqüent,
la seva reiteració a la bibliografia potser l’ha magnificat i ha transmès la idea errònia que es tractava d’un fet habitual.
6. Així sembla indicar-ho la descripció d’Al-Idrisi, la Crònica del rei Pere el Cerimoniós o que els primers ponts es construeixin a les rodalies del convent de Sant Francesc
(Soberón, 2010). 
7. No només els ponts del segle XIV es construeixen a la banda de Framenors (plaça del Duc de Medinacelli) i entre la llotja i el carrer de la Fusteria, sinó que també
alguns llocs de descàrrega ben delimitats, com el gra de Tortosa, se situen en aquella banda (Cáceres, 2007). També apunten en la mateixa direcció la descripció de
Barcelona d’Al-Idrisi o la Crònica de Pere el Cerimoniós que, en descriure l’atac naval de 1359, explica com barren el pas a les naus enemigues ancorant una nau a l’en-
trada de la Tascha, davant de Framenors.
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3. EL PRIMER MOLL DE BARCELONA (c. 1439-c. 1477)
Les virtuts de la tascha, tot i que adequades fins a un cert
punt, es devien mostrar força limitades en dos sentits;
d’una banda, no oferia gaire recer en el cas de tempesta
i, d’una altra, les seves entrades, a més de perilloses
segons les condicions meteorològiques, oferien un fons
massa limitat pel continu augment del calat dels vaixells8.
Per tant, i en part gràcies a l’endreç de les finances muni-
cipals mitjançant la Taula de Canvi, a partir de 1434
(Soberón, 2010) es comença a plantejar la construcció
d’un moll de pedra9. La concessió del privilegi per part
del Magnànim el 1438 per a la construcció i el finança-
ment mitjançant una nova imposició a pagar pels vaixells
que entressin a port, a l’ancoratge sobre el qual hi torna-
rem després, suposen el punt de partida de les obres. Els
objectius, tot i que evidents, són bàsicament tres i giren al
voltant d’un mateix concepte: la seguretat. Seguretat
davant les inclemències meteorològiques, seguretat en
els intercanvis de mercaderies d’acord amb la prolifera-
ció de les assegurances i, finalment, seguretat en la gestió
i centralització del cobrament de les diferents taxes
(Tranchant, 2005). En definitiva, es tracta, tal com hem
expressant en el títol d’aquest article, d’aconseguir un
port “on stara segura la maior nau del mon”.
El que no és del tot segur és la seva localització exacta a
jutjar per la documentació publicada fins ara, fruit de la
reiteració en major o menor extensió de les mateixes
fonts documentals (Sanpere, 1890; Carrère, 1977-1978;
Alemany, 2002). Aquestes fonts, quan descriuen la cons-
trucció d’aquest primer moll, expliquen que “la dita caixa
fou construïda prop lo espero de Santa Clara” (Schwartz,
Carreras, 1892). La cita, a més, explicita el sistema cons-
tructiu emprat, basat en la construcció de grans caixons
de fusta10, els quals, arrossegats per mar fins al punt triat,
s’omplien de pedra i morter i, posteriorment, en una
maniobra molt arriscada, s’enfonsaven. Aquesta cita del
dietari municipal estableix que el punt de construcció
d’aquesta caixa és a prop del convent de Santa Clara.
Sense tenir en compte que no és el mateix el lloc de cons-
trucció que el de fundació del moll, la totalitat de la
bibliografia situa en aquest punt la localització del pri-
mer moll, a vegades afegint-hi la recurrent imatge
d’Anton Van der Wyngaerde, la qual, posterior en més
d’un segle, mostra el que semblen les restes d’aquesta
primera estructura. 
Si bé som del parer que el moll de 1439 es va iniciar efec-
tivament a prop d’on diu la documentació, la localització
és un xic problemàtica i planteja tres qüestions que val la
pena aclarir. En primer lloc, i ja esmentat abans, la docu-
mentació no explicita el lloc exacte sinó que parla única-
ment de l’indret on es construeix la caixa. A més, l’apari-
ció en el gravat de Van der Wyngaerde de les restes d’una
escullera a la banda del baluard de Llevant no hauria de
ser concloent atès que obvia que el 1485, per tal d’alleu-
jar el desgast de la platja, es projecta la construcció d’es-
pigons d’una vintena de metres i de situació topogràfica,
ara per ara, desconeguda (Capmany, 1961, vol. III : 1.001-
1.002). En segon lloc, des d’un punt de vista logístic i
operatiu, l’indret triat, si com es proposa gràficament de
forma habitual l’objectiu de l’obra era fer una simple
escullera en línia recta (Sanpere, 1890), suposa una gran
quantitat d’inconvenients, ja que fa arribar i atracar els
vaixells a l’extrem oposat de la ciutat respecte d’on nor-
malment havien llançat les àncores. A més, es tracta
d’una àrea amb una topografia urbana complicada, amb
carrers estrets i, no ho oblidem, separats de la platja per
una muralla, amb petites portes, però muralla al cap i a
la fi. Finalment, si considerem l’aspecte fiscal el lloc tam-
poc no sembla gaire apropiat per la llunyania dels punts
de cobrament de les taxes i dels espais de negociació i
contractació.
Per tant, cal entendre millor què es pretenia amb les
laborioses i oneroses obres iniciades el 1439 i aportar
algunes dades que permetin assegurar-ne el lloc de cons-
trucció. Primer, disposem d’una notícia cronològicament
posterior però que indirectament té una capacitat acla-
ridora sorprenent. Es tracta d’un document de 151411 on
es diu que durant les tasques de construcció del baluard
8. Un altre cop la crònica d’Antonio Gallo de 1466 ens dóna una informació pràctica força rellevant. Els barcelonins havien capturat i conduït a Barcelona una gran nau
genovesa que era a Tortosa, fet que, entre altres actes de pirateria, motivà la represàlia de la república ligur. Un cop arribades davant Barcelona les naus genoveses, espec-
taculars però massa grans, es troben que, per manca de calat, no poden superar l’entrada de la Tascha i que, a més, els astuts ciutadans de Barcelona han entrat la nau
capturada dins l’àrea interna de la barra, tot deixant-la en una posició que feia impossible recuperar-la per via marítima. Com no podia ser d’una altra manera, els bar-
celonins havien buidat del tot la nau per aconseguir que surés més i així salvar l’entrada a la Tascha (Fossati, 2007).
9. Restaria fora d’aquest article la interessant documentació inèdita sobre algunes qüestions tècniques, especialment les característiques i forma de treballar dels pon-
tons que traslladaven els blocs de pedra. En tot cas, cal destacar que el sistema de caixons de fusta s’abandona molt aviat i se substitueix per l’abocament de pedres for-
mant escullera. Ja el 1440 un memorial proposa desfer una caixa i vendre la fusta atès que ja no es faria servir. AHCB Obreria 1C. XIV-27 s.p.
10. Aquesta tècnica d’origen clàssic està documentada al port de Cesarea Maritima (Israel) i perfectament explicada per Avner Raban (1998). 
11. AHCB, Obreria 1C. XIV-28. s.p. Un cop més hem d’agrair a Albert Cubeles que ens informés d’aquest document. 
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de Llevant12 s’ha perdut força temps “per trobar roques sota
terra en lo edificar dels fonaments”. Aquestes roques, en un
indret format per progradació de la costa (Riba,
Colombo, 2009), no serien sinó les restes del primer
moll. En segon lloc, tot rellegint conjuntament les carac-
terístiques abans comentades de la Tascha amb les breus,
i de vegades no gaire precises, descripcions dels treballs
de bastiment del moll, es pot arribar a entendre en què
consistia aquell projecte. Tot fa creure que el disseny era
més ambiciós del que es podia esperar. Durant la
col·locació de la primera caixa es diu que “mesa a dins el
mar ab gran tranquilitat e apres ha stada reblerta de fina arga-
maça a son segur siti e fons sobra la barra de la tascha en la
qual stà axi ferma e segura com a rocha nadiva no ha temut for-
tuna de mar”13. És a dir, que el port s’està enllestint no pas
en una àrea difusa anomenada les tasches, sinó damunt
seu (sobra la barra) i resseguint-ne el traçat que, com hem
vist, corria paral·lel a tota la franja costanera de la ciutat14.
A més, i difícilment podria ser d’una altra manera, atès
que ja existia des del segle IX, aquesta formació marina
es percep com un lloc ferm i estable (rocha nadiva). Per
tant, tal com hem intentat il·lustrar (fig. 2), el primer
projecte de port no buscaria res més que convertir en
pedra tota, o bona part d’aquella barra sorrenca, per tal
de protegir d’una forma més ferma l’àrea d’ancoratge
que ja hi havia aleshores. 
D’aquesta forma no resultaria tan incongruent la seva
localització excèntrica si s’interpreta com el que sembla
que és: el punt inicial d’un projecte que d’haver reeixit
hauria tingut com a resultat, si més no pel que fa a
infraestructura i extensió, un dels ports més imponents
de la Mediterrània, només comparable als ports artifi-
cials de Gènova o Nàpols. Malauradament, com és prou
conegut, molt aviat se n’adonarien de la feblesa de les tas-
ches i dels efectes d’allò que avui dia anomenem deriva
litoral.
3.1 ELS MATERIALS ARQUEOLÒGICS
A diferència del període anterior, en aquest moment sí
que disposem d’un bon nombre de materials que són tes-
timoni del tràfic del port de Barcelona al voltant de l’any
1439. Es tracta d’un conjunt de peces que prové gairebé
tot dels nivells de sorra prima que ocupen l’àrea d’anco-
ratge, a causa de l’alteració dels fluxos de sedimentació
provocats per la construcció del moll. L’avantatge
d’aquest context és que, a diferència dels terrestres, és
pràcticament impossible la intrusió de materials cronolò-
gicament posteriors i, a més, la residualitat és poc proba-
12. Tot i que encara no s’ha localitzat arqueològicament aquest baluard, les darreres intervencions al parc de la Ciutadella han descobert alguns trams de muralla coe-
tània, que, juntament amb altres trams de fortificació, permeten afinar força la seva situació i, de retruc, la localització del moll de 1439. Hinojo, E. 2010. Memòria de la
intervenció arqueològica al Parc de la Ciutadella s/n. Circuit d’educació viària de la Guàrdia Urbana de la ciutat de Barcelona. 024/10, Centre de Documentació del MUHBA.
Inèdita.
13. AHCB Lletres closes 1B VI, fol. 153, citat a Cabestany, Sobrequés, 1972, p. 43. També a les deliberacions del Consell del 18 de juliol de 1439 coincideixen algunes
descripcions, com “mesa la primera caxa sobre la barra de les tasques…” (Carrère, 1977-1978, vol. II, pp. 270).
14. Vegeu nota 4.
QUARHIS, ÈPOCA II, NÚM. 8 (2012), pp. 56-80
Figura 2
Proposta interpretativa de l’objectiu del primer projecte portuari
de 1439 (s’hi assenyalen alguns indrets esmentats en el text):
1. Torre nova; 2. Convent de Santa Clara; 3. Porxo del Forment,
casa del General, llotja i capella de Sant Sebastià; 4. Convent
de Sant Francesc o Framenors; 5. Drassanes.
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ble. La datació, per tant, es pot afinar força i se situa cap
al voltant de l’any 1439, i sempre anterior al 1477, quan
la construcció de la nova escullera torna a fer variar el
règim d’aportació de sediments.
Per tal de facilitar la comprensió d’aquest conjunt i dels
següents, s’ha establert una divisió en dotze categories,
quantificades pel nombre de fragments i pel nombre
mínim d’individus (NMI). Les tres primeres, segons el
seu origen, inclouen les grans gerres o alfàbies utilitzades
en el transport marítim de mercaderies variades, des
d’oli, mel i vi, fins a vaixella ceràmica. A continuació, les
ceràmiques comunes sense vidriat, l’anomenada obra
aspra, també dividida segons el lloc de producció. I final-
ment, la ceràmica vidriada de producció local i les vaixe-
lles considerades com a peces de taula per la destacada
qualitat decorativa. Les categories indeterminades agru-
pen peces de les quals no podem assegurar-ne l’origen
amb total seguretat, de vegades perquè presenten una
degradació tal que ho fa impossible. Aquest problema
afecta sobretot els grans contenidors, motiu pel qual apa-
reixen amb una proporció relativament alta. 
Dins el grup dels contenidors de transport marítim, s’hi
pot observar una quantitat relativament equilibrada
entre les produccions barcelonines i les valencianes (làm.
1). Entre les peces més destacades fabricades a Barcelona
hi ha una gerra força completa amb dues nanses i cos
ovoide estriat (làm.1, fig. 1) definida com a tipus II15, un
tipus poc habitual del qual alguns autors apunten unes
formes semblants produïdes als tallers valencians (Coll,
1993). En tot cas, les analítiques arqueomètriques realit-
zades dins el projecte Tecnocolonial dirigit per Jaume
Buxeda indiquen un origen local per a aquesta peça16. La
resta de formes identificables, escadusseres d’altra
banda, es corresponen amb alfàbies del tipus III, segons
Julia Beltrán de Heredia, que normalment apareix vincu-
lat, i en bona quantitat, al comerç d’oli i de mel sota la
denominació de “gerres” (Madurell, Garcia, 1973).
Els contenidors valencians (làm. 1, fig. 2, 6 i 7) es troben
representats sobretot per grans envasos de cos ovoide i
boca ampla, amb l’interior sovint vidriat de forma barroe-
ra en color verd turquesa17. La funció d’aquests recipients
és la de transportar vaixella i apareixen en els contractes
com a “gerres d’estibar escutelles”, algunes de les quals arri-
baven a emmagatzemar fins a 6 “grosses”, una dotzena de
dotzenes per cada grossa, d’escudelles o plats (Amigues et
alii, 1995, tipus I). La seva troballa ocasional a terra ferma
s’hauria d’entendre com una reutilització del recipient18.
També s’ha de tenir en compte l’existència de contractes
de compra d’aquestes gerres buides, que passarien de la
categoria de simple contenidor a la de bé comercialitzat
(Díes, González, 1985)19. Com a paral·lels destacables per
la seva significació, caldria esmentar el del derelicte
Cavoli a Sardenya, que anava carregat d’aquestes peces
plenes de vaixella valenciana (Martín-Bueno, 1993), i la
troballa fortuïta d’una d’aquestes gerres, també amb vai-
xella al seu interior, al jaciment subaquàtic de la Galera a
Llavaneres (Raurich, 2000). Tots dos es daten a mitjan
segle XV.
15. Sobre la proposta de classificació de les alfàbies barcelonines vegeu Julia Beltrán de Heredia en aquest mateix volum. Les següents classificacions tipològiques fan
referència a aquesta mateixa proposta.
16. Les analítiques arqueomètriques d’aquesta peça i les següents han estat realitzades per l’equip Cultura Material i Arqueometria UB, ARQ/UB, Universitat de
Barcelona, dins el projecte Tecnocolonial dirigit per Jaume Buxeda i Garrigós. Vegeu Buxeda, J. 2010. “Impacte tecnològic en el nou món colonial. Aculturació en
arqueologia i arqueometria ceràmica (Tecnocolonial). Memòria de l’activitat científica del MUHBA”, Quaderns d’Arqueologia i Història de la Ciutat de Barcelona, Época II,
6, Museu d’Història de Barcelona, Institut de Cultura, Barcelona, pp. 207-208, i Buxeda, J. 2011. “Memòria de l’activitat científica del MUHBA”, Quaderns d’Arqueologia
i Història de la Ciutat de Barcelona, Època II, 7, Museu d’Història de Barcelona, Institut de Cultura, Barcelona, pp. 218-222.
17. A més dels paral·lels arqueològics, els resultats arqueomètrics no deixen dubte sobre l’origen valencià d’aquests envasos (vegeu nota anterior).
18. Al nostre parer, així s’haurien d’interpretar les troballes de gerres d’aquest tipus en altres contextos urbans barcelonins com l’illa Robadors: Moreno, I.; Bordas, A.;
Suau, L. 2006. Memòria de la intervenció arqueològica a Illa d’en Robador. C/ Sant Rafael, Sant Josep Oriol i rambla del Raval, 125/04. Inèdita. Centre de Documentació MUHBA.
O a l’excavació realitzada a l’Arc de Triomf. Aquesta darrera informació l’hem d’agrair a Jordi Aguelo i Carme Subiranas, directors de la intervenció.
19. En donen bon exemple les disposicions del Llibre del Consolat de Mar sobre l’estiba de gerres i bótes buides (Valls i Taverner, 1930, vol. I, p. 183).
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Contenidor Contenidor Contenidor Comuna Comuna Comuna  
Barcelona València indet. Barcelona València indet.
NMI 8 12 9 25 2 1 
Fragments 54 33 11 69 9 1
% NMI 5,1 6,9 4,6 14,3 1,1 0,5
Vidriada Vidriada Vaixella Vaixella Vaixella Vaixella 
Barcelona indet. Barcelona València italiana indet.
NMI 69 2 20 24 1 1
Fragments 140 2 24 33 1 2
% NMI 39,6 1,1 11,4 13,7 0,5 0,5
Taula 1
Quantificació dels materials coetanis al primer moll (1439).
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Làmina 1
Selecció de materials relacionats amb el primer moll (1439-c. 1477): 1. Alfàbia o gerra de producció local; 2, 6 i 7. Gerres valencianes
de transport ceràmic; 3-5. Contenidors d’origen indeterminat; 8. Fons d’alfàbia o gerra d’origen local; 9. Gerra de dues nanses de producció
valenciana; 10-12. Vaixella de producció local; 13-15. Vaixella valenciana; 16. Xiulet.
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20. A nivell morfològic, i amb l’obligada cautela, aquestes peces presenten algunes similituds amb formes produïdes a l’illa de Gerba a Tunísia (Cirelli, 2002). 
21. El document fa evidents els canvis geomorfològics que pateix el front marítim, fonamentalment la reducció de la platja a la banda de ponent, quan situa el lloc on
s’ha de portar la pedra: “el mur nou lo qual bat la mar”. Evidentment, al segle XIV, quan es construeix la muralla, aquesta no quedava dins la zona intertidal. Per a aques-
tes feines el mercader Bernat Bonet, adjudicatari de les obres, utilitzà un dels pontons que s’havien emprat en la construcció del moll, com també algunes barques de
la ribera per transportar pedres des de la pedrera de Sant Bertran (Montjuïc). AHCB, Obreria 1C. XIV -27. s.p.
22. Entre tots els esments de destrosses a la muralla que recull la bibliografia, aquest és inèdit. Per situar el lloc de l’obra es diu: “fer lo en lo loch hon los fonaments del mur
per fortuna de mar l’any present (1464) son enderrocats”. Constitueix doncs, un altre exemple gràfic de com, sota la mirada espantada dels barcelonins, el mar anava entrant
cada cop més a l’interior de la ciutat. Els contratats són els fusters Johan Buadella, Genís Caro i March Safont, els quals han de fer una “pallisada de vern novament tallats”
entre el convent i la casa d’en Masana, amb una distància aproximada de 14 canes (21 m). L’obra consisteix en una primera pallisada de pals de 24 pams de cana (4,56 m)
els quals han d’anar clavats fins a la meitat dins l’aigua (“dotze pams de cara de aygua en avall”). Cap a l’interior, a una distància de sis pams, s’ha de fer una altra estacada
més curta, 16 pams de cana, i posteriorment tot l’espai entre les dues s’ha d’omplir de “reble be gros acompanyat amb menut per ligar la obre”. L’obra a preu fet tindrà el con-
siderable cost de 23 lliures, 6 sous i 8 diners. Obreria 1C. XIV -27, s.p. Sembla que aquest conjunt de “pegats” no serà substituït amb pedra fins a una data tan tardana
com el 1484, quan el Consell decideix reconstruir aquest tram de muralla. AHCB 1B. II-27 fols. 105 r., 106 v. i r.
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En la categoria de contenidors indeterminats val la pena
d’esmentar dos exemplars de vora ametllada i coll estret
(làm. 1, fig. 3-4). En tots dos casos les analítiques arqueo-
mètriques no han donat resultats concloents que perme-
tin situar el lloc de producció20. El tercer tipus indetermi-
nat (làm 1, fig. 5), de pasta groguenca, presenta una vora
recta, amb llavi arrodonit, delimitada per una petita mot-
llura exterior de secció arrodonida. Es tracta d’una forma
poc freqüent en el nostre registre amb un únic exemplar.
Presenta semblances amb el tipus VI descrit per Amigues
et alii (1995).
La presència dels contenidors valencians explica l’abun-
dor de vaixella valenciana detectada en aquests anys, la
qual, tal com es pot veure a la taula, supera els percentat-
ges de vaixella local. Entre la vaixella valenciana domi-
nen les produccions decorades en blau i daurat, malgrat
que l’ambient marí ha ocasionat la pèrdua de bona part
de les decoracions. Hi ha motius de peixos, de flors de
briònia o de punts en blau sobre fons geomètric en dau-
rat (làm. 1, fig. 13-15), tots amb una cronologia de segon
quart de segle XV (Monreal, Barrachina, 1983; AAVV,
1998). La vaixella local està representada per les habi-
tuals ceràmiques decorades en blau i, en menor mesura,
per les produccions en verd i manganès, datades princi-
palment al segle XIV, si bé se n’ha detectat la producció
a València, encara durant la primera meitat del segle XV
(López, 2005), una puntualització que també es podria
aplicar a les fàbriques barcelonines, encara que no s’hau-
ria de descartar un fenomen de residualitat.
Entre les ceràmiques comunes i vidriades de producció
local, cal destacar un xiulet en forma d’ocell (làm. 1,
fig. 16). Aquestes peces, normalment vinculades al món
del joc, també es poden relacionar, malgrat el seu aspec-
te infantil, amb el món naval, ja que n’és freqüent la uti-
lització per donar ordres a la marineria (Garcia, Coll,
1994). Finalment, només accentuar la majoritària presèn-
cia de les produccions vidriades de Barcelona que, a jut-
jar per les troballes fetes fora del Principat, devien de
constituir un important element de comerç (Marchesi,
Thiriot, Vallauri, 1997; Milanese, Carllini, 2006). Pel que
fa a la ceràmica aliena a la corona catalano-aragonesa,
apuntem alguns fragments informes de ceràmica italiana
de pastes vermelles, vidriat blanc a l’interior i traslluït a
l’exterior, assimilables a les produccions savoneses d’in-
gobbiatta monocrome (Benente, 1991; Biccone, 2005). Pel
que fa a les importacions, volem fer esment d’una absèn-
cia força notable com és la manca absoluta de ceràmi-
ques orientals dins el conjunt d’aquest període i que, tal
com veurem, es repetirà en els contextos següents.
4. LA CONSTRUCCIÓ DE L’ESCULLERA DE 1477 I LA
BREU ESTABILITZACIÓ DEL FRONT MARÍTIM
Potser l’ambició del projecte, a més de la constant insufi-
ciència de diners, fos la causa que el primer intent de
construcció del moll acabés en un fracàs, a més de provo-
car una reducció de calat, si més no a la zona davant de
la Llotja. Cap als anys cinquanta tot fa creure que ja no
s’hi treballa, i entre aquesta data i els inicis de les obres
de 1477 tota l’activitat del municipi pel que fa al port es
limita, en primer lloc, als intents, el 1457, el 1459 i el
1462, de portar un expert en matèria de ports, el mestre
sicilià Staci l’Alexandrino, i en segon lloc, es destinen
diners a les reparacions dels danys que el mar ha ocasio-
nat a la platja. Així, ja en plena guerra civil, al setembre
de 1464, s’acorda portar pedres al peu de la muralla i
davant la pallisada que hi ha a la plaça del Vi21 i dos anys
després es contracta la construcció d’un tram d’estacada
amb fusta de vern per ocupar el forat de la muralla a la
banda del convent de Sant Francesc22. Finalment, com
que els problemes del port no només eren de caràcter
geomorfològic, es dediquen a recordar repetidament als
desmemoriats usuaris del port l’obligatorietat del paga-
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23. Abans d’aquestes dates ja s’havien produït casos sonats d’impagats. Per exemple, durant els mesos d’agost i setembre de 1447, davant la imprudència de Francesc
Ripoll, collidor del dret, de caure malalt, bona part dels patrons d’embarcacions gratificaren la seva convalescència evitant el pagament de la taxa (ACA R.P. Mestre racio-
nal, Ancoratge, 62).
24. En aquesta data, l’obra ha avançat prou perquè apareguin alguns problemes amb el disseny. El Consell de trenta-dos i dotze es referma en el traçat que l’escullera
hauria de tenir, entre migdia i xaloc, contra l’opinió del mestre Staci, que és partidari de començar a tancar i girar el traçat cap a ponent (Cabestany, Sobrequés, 1972,
doc. 39). 
25. Només per tractar-se d’un escrit fet, o més probablement encarregat, per l’esmentat mestre, val la pena extreure’n algunes parts: “…que [l’obra del moll] sia conti-
nuada e perseguida fins ala fi. Car com saben les magnificences vostres lo temps passa com lo vent e may no se pot recobrar. Avisant vostres nagnificences que aquella obra no es per durar
pus de tres anys o quatre. E sera fet lo dit moll per menys de sis milia liures en manera que en ell stara segura la maior nau del mon, e ab maior tempestat del mon entrara stara dintre lo dit
port e moll securissima dela tempestat dela mar e de perill de tots enemics. E en aço se vol obligar lo dit mestre Staci en bens e en persona”. AHCB, Obreria 1C. XIV-27 s.p.
26. De fet ja el 1492 en una carta adreçada per Ferran el Catòlic a la ciutat de Barcelona s’hi llegeix que “…passando la arena por encima de las piedras del dicho moll, se fizo
una palizada de palos y tablas, la qual palizada diz que la mar ha ya reblido de arena es se ha fecho plaja e la endrecera della…” (Riera, 2005). De forma orientativa els càlculs actuals
estimen entre 100.000 i 200.000 m3 anuals el transport litoral de sorra seguint l’eix nord-est/sud-oest (Copeiro del Villar, 1982).
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ment del dret d’ancoratge23, com també la prohibició de
fer tractes comercials a bord de les naus sense haver tocat
terra (Cabestany, Sobrequés, 1972).
Cinc anys després del final de la guerra civil, el consell
municipal es plantejarà de nou iniciar les obres del port.
El moll resultant, en forma d’escullera de més de 100 m
de llarg i 15 m d’amplada, es construeix entre 1477 i,
aproximadament, 1487. A diferència de l’anterior, aquest
sí que ha estat localitzat arqueològicament i els resultats
publicats (Soberón, 2010). El traçat d’aquesta obra esta-
bleix el punt de sortida de totes les actuacions posteriors
durant l’edat moderna, fins a les primeres construccions
del port contemporani a finals del segle XIX, a més de
generar amb els anys un nou espai urbanitzable: la
Barceloneta. A banda de la seva transcendència futura, es
tracta del darrer intent medieval per dotar la ciutat d’un
port adequat, atès que, després del fracàs del primer
intent, la protecció que oferia la Tascha distava molt del
que havia estat i, possiblement, a finals del quatre-cents
en comptes d’una barra més o menys contínua, presenta-
va més l’aspecte d’un seguit de bancs de sorra en forma
d’illetes, entre les quals hi hauria la coneguda illa de
Maians, punt final del traçat del moll de 1477.
Durant un breu període de temps, aquesta escullera pro-
voca l’estabilització de la franja costanera en aquest sector,
fet que es documenta arqueològicament per la presència
d’estrats de sorra prima amb una lleu colonització de posi-
donia oceanica. Cronològicament aquesta fase d’estabilitza-
ció es pot situar entre els inicis de les obres al setembre de
1477 i mitjan anys vuitanta, en què sembla que els treballs
han quedat aturats, possiblement fins al 1486, quan es
reprenen les feines. En tot cas, és força segur que a l’agost
de 1479 ja hi ha construït un bon tram de moll24.
Als esforços del municipi per trobar finançament per tal
de reprendre’n la construcció, al 1485 s’hi afegeix la peti-
ció, carregada de més optimisme que sentit de la realitat
i amb un cert to poètic, del mateix mestre Staci
l’Alexandrino25.
Finalment, l’obstacle que suposa l’escullera per a l’apor-
tació de sediments, provoca que s’acumulin a la banda de
llevant i que, abans d’acabar el segle, cobreixin bona part
de l’estructura i comencin a formar platja a la banda de
ponent26. Finalment, pels volts de 1518, el mateix consell
de la ciutat amb el mestre del port de Palamós contracta
les feines per treure algunes pedres del moll que ara aflo-
raven en una platja de nova formació i que suposaven
una nosa considerable (Garcia, 1977). 
4.1 ELS MATERIALS ARQUEOLÒGICS
El conjunt de material d’aquest període recuperat al port
es pot distribuir en dos contextos diferenciats, tot i que,
a causa de la seva gairebé total coincidència cronològica,
es valoraran de manera conjunta. El primer es correspon
amb els estrats de sorra prima que comencen a formar-se
a tocar de l’escullera i que representarien una relativa
estabilització de la línia de platja. El segon està format
pels materials que, per caiguda accidental o abocament,
van anar ocupant els espais entre els blocs de pedra de
l’escullera, com també pels recuperats als nivells de sorra
més gruixuda que abans del segle XVI cobrien el tram de
moll que hem pogut documentar. En aquest context, tal
com podrem comprovar, l’escullera actua com una veri-
table xarxa, en capturar una gran quantitat de materials
diversos (làm. 2).
El primer context, tot i que som conscients de l’escadus-
sera quantitat de material, presenta ja algunes diferèn-
cies respecte al del voltant de 1439, que en el següent i
darrer conjunt a analitzar es veuran de forma més clara
i que refermaran les apreciacions que se’n puguin fer
ara. En primer lloc, s’hi pot observar com els conteni-
dors de transport d’origen barceloní han minvat de
forma clara i se situen per darrere dels d’origen valencià.
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Entre els catalans només s’hi detecten formes assimi-
lables al tipus III, segons Julia Beltrán de Heredia (en
aquest mateix volum), tipus, tal com ja s’ha dit abans,
destinat preferentment al transport d’oli i de mel
(làm. 2, fig. 2). En aquests grans contenidors s’hi han
d’afegir algunes gerres (làm. 2, fig. 3 i 4) de producció
local més petites, quantificades dins la categoria de cerà-
mica comuna i que també jugaven un paper en el trans-
port de mercaderies. 
Entre els contenidors d’origen valencià continuen predo-
minant els fragments de les anomenades gerres d’estibar,
destinades al transport de vaixella, però també hi aparei-
xen algunes formes d’alfàbies de cos afusat i amb la carac-
terística vora prominent i plana, descrita com a tipus III
per Amigues et alii (1991). A la làmina 2, fig. 1, s’hi ha
representat el fons d’un d’aquest contenidors.
Com passa en el període de 1439, la ceràmica vidriada de
producció local ocupa el primer lloc d’una forma clara, i
arriba gairebé a la meitat del total. Es tracta bàsicament
de gibrells, pitxers, poals i algunes peces de cuina com
olles, cassoles i morters. Pel que fa a la vaixella, hi ha una
major presència de la produïda a Barcelona, davant la
valenciana o la italiana. Entre la vaixella italiana desta-
quen els fragments d’un possible boccale o pitxer de cerà-
mica graffita polícroma (làm. 2, fig. 10). La prevalença de
les formes tancades en la graffita policroma i la seva nota-
ble difusió als darrers anys del segle XV ha estat posada
de relleu per Biccone (2005). Les ceràmiques amb deco-
ració incisa o grafitada són prou conegudes a Barcelona
en la seva variant pisana de cronologia moderna; en
canvi, pel que fa als segles medievals són del tot inèdites.
A banda de les recuperades al port, només en coneixem
dos exemples més, un plat localitzat a l’illa de Robadors
(Raval), en un context cronològic poc clar, i un altre frag-
ment, també d’un plat, al carrer dels Banys Nous, al barri
del Pi, el qual, a partir del material associat, es podria
datar al tercer quart del segle XV27.
Finalment, en aquests nivells de breu consolidació dels
fluxos de sediment que afecten el port, hi trobem un
seguit de materials no ceràmics que val la pena esmentar.
Es tracta, en primer lloc, d’un conjunt de bales de canó
fabricades en pedra sorrenca local (làm. 2, fig. 11-15) i
que presenten una factura molt barroera, limitada a
donar una forma més o menys arrodonida, amb un pes
entre 4 i 5,5 kg, unes 13 lliures. Les quatre més grans, de
17 cm de diàmetre i possiblement de bombarda o de
buçó, mostren marques cremades en alguns punts, fet que
indicaria que havien estat utilitzades. La més petita (làm.
2, fig. 15) correspondria a una arma de foc més lleugera
tipus culebrina, cerbatana o falconet. Aquestes bales, ano-
menades, independentment de la matèria emprada,
pedres, mostren com, malgrat l’expansió de les asseguran-
ces, a vegades calien mètodes més contundents per
garantir el viatge o, si l’oportunitat es presentava, aug-
mentar-ne els guanys. Ja des de la segona meitat del segle
27. Moreno, I.; Bordas, A.; Suau, L. 2006. Memòria de la intervenció arqueològica a Illa d’en Robador. C/ Sant Rafael, Sant Josep Oriol i rambla del Raval, 125/04. Centre de
Documentació MUHBA. Inèdita. Medina, E. 2008. Memòria de la intervenció arqueològica efectuada als carrers dels Banys Nous, 11 i Cecs de la Boqueria, 8. 285/04. Centre
de Documentació MUHBA. Inèdita. Els materials associats a la peça de graffita policroma són ceràmiques valencianes amb els motius decoratius més tardans d’aquestes
produccions, com són l’Ave Maria o la rosa gòtica.
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Contenidor Contenidor Contenidor Comuna Comuna Comuna  
Barcelona València indet. Barcelona València indet.
NMI 2 7 0 8 0 1
Fragments 3 7 0 11 0 9
% NMI 3,5 12,5 – 14,2 – 1,7
Vidriada Vidriada Vaixella Vaixella Vaixella Vaixella 
Barcelona indet. Barcelona València italiana indet.
NMI 24 2 7 3 1 1
Fragments 34 2 10 4 3 1
% NMI 42,8 3,5 12,5 5,3 1,7 1,7
Taula 2
Quantificació dels materials coetanis al segon moll (1477-c. 1479).
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Làmina 2
Selecció de materials relacionats amb el segon moll (1477-c. 1479): 1. Fons d’alfàbia o gerra valenciana; 2. Vora d’alfàbia o gerra de
producció local; 3-4. Gerres de producció local; 5. Tupí de producció local; 6. Poal de producció local; 7. Vaixella valenciana; 8-9. Vaixella
de producció local; 10. Pitxer de ceràmica graffita policroma; 11-15. Bales de pedra; 16. Espasa; 17-18. Dagues de les orelles.
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XIV l’embarcament d’aquestes armes de foc es va conver-
tir en un fet habitual, tant en embarcacions rodones com
en les de rems (Garcia, Coll, 1994). Ara per ara, aquestes
peces són el vestigi material més antic d’utilització d’arti-
lleria documentat a Barcelona. 
En una línia semblant, cal destacar la troballa d’algunes
armes blanques en aquest mateixos estrats. Tot i que
encara per restaurar, l’espasa recollida a la làmina 2, fig.
16, es presenta com un bon exemple de manufactura
medieval. Té una llargària total de 74,2 cm, la fulla de
secció romboïdal a quatre taules i una amplada màxima
de 3,8 cm. Les radiografies fetes sobre aquesta peça28,
permeten fer-ne algunes precisions més. El mànec o
mantí, d’uns 9 cm fins a la creuera, està acabat per un pom
rodó i embolicat en fil metàl·lic. Les dimensions de l’es-
pasa la situen entre les utilitzades amb una sola mà i dins
els paràmetres recollits per la documentació escrita. La
conversió de les mides decimals a les de la Barcelona
medieval donen una espasa de 4 pams i dos dits de gruix
a la ferruça o fulla, fet que la situa dins la gamma petita
però habitual, tant a les lletres de batalla com als inventa-
ris del segle XV (De Riquer, 1968). Un aspecte que desta-
ca d’aquesta peça és la presència, visible entre les concre-
cions, de guardes o dolces circulars a la part superior de
la fulla. Aquesta modificació, estretament lligada a l’evo-
lució en la manera d’enfilar el contrari, és habitual del
segle XVI, tot i que hi ha precedents de finals del segle
XV (Peláez, 1983). 
A més d’aquesta espasa s’han recuperat dues dagues29
amb unes característiques força peculiars (làm. 2, fig. 17 i
18), que la bibliografia especialitzada anomena ear daggers
o “daga de les orelles”, per la disposició del pom amb dos
discos en angle tancat (Rodríguez, 1964; Bruhn de
Hoffmeyer, 1982). Tots dos exemplars, dispars en el grau
de conservació, mostren unes característiques molt simi-
lars. L’amplada de les fulles se situa entre 2,6 i 2,2 cm, que
correspondrien aproximadament a un dit i mig, i la longi-
tud entre 24,2 i 22,9 cm. La llargària total de les peces
varia entre 34,8 i 37,9 cm i tant les fulles com les ànimes
del mànec són de ferro. La peça més completa (làm. 2,
fig. 18) presenta làmines de bronze daurat formant les
orelles i recobrint l’ànima del mantí, a la qual es colla amb
uns reblons fets a partir de laminetes de bronze enrotlla-
des. La peça més degradada mostra també aquests reblons
però amb quasi tota l’ànima de ferro a la vista, mentre que
en alguns punts resten fragments de fusta que haurien
cobert part de l’empunyadura. Habitualment se’ls atri-
bueix un origen quasi exclusivament nord-africà o nazarí,
i estan representades en un gran nombre de pintures de
finals del segle XV, un fet que en denota la distribució i
condició de peça de luxe30 (fig. 3).
La menestralia barcelonina dedicada a la manufactura de
les armes disposava de la capacitat de cobrir les necessi-
tats locals, però també de canalitzar cap a l’exterior part
de la producció, que era força apreciada tal com va apun-
tar Claude Carrère (1977-1978). L’enviament de coltells,
fulles d’espasa, dagues i navalles, preferentment a Sicília
i Mallorca, es documenta de forma habitual i en tenim
una bona mostra entre els materials localitzats al port,
on, a més d’aquestes dagues de primera qualitat, hi tro-
bem diverses fulles de ganivet i mànecs en fusta i os. Pel
que fa a les dagues, la primera impressió és vincular-les
amb les relacions comercials amb el regne de Granada,
tot apuntant en la mateixa línia que alguns autors que
matisen el suposat monopoli comercial genovès a terres
nazarís i demostren una més gran presència catalano-ara-
gonesa (Salicrú, 1999). Sense voler contradir aquestes
matisacions, si ens centrem en les peces, en concret en la
més ben conservada, veurem una notable coincidència
amb una certa ordenança de l’època del Benigne (Mutgé,
2001), concretament de la prohibició de portar coltells
dins de ciutat de més de 2 pams, o 38 cm de llargària,
exactament la longitud de la nostra daga, que cal recor-
dar que és bàsicament una peça per vestir i lluir. Aquest
fet, malgrat la possibilitat d’ordenances semblants en
altres indrets o una hipotètica estandardització de mesu-
res, fa pensar més aviat en la imitació local d’un element
preuat i amb bona acollida als mercats.
28. Les radiografies han estat realitzades al laboratori de conservació i restauració del Servei d’Arqueologia del MUHBA sota la coordinació de Montserrat Pugès.
29. La realització de radiografies a una part de la nombrosa quantitat de ferros recuperats ha permès interpretar-ne alguns com a fragments, sobretot de fulles, de dagues
o punyals de tipologies semblants a les ja restaurades i que es presenten en aquest article. 
30. A banda de la diversitat que podien presentar aquestes manufactures, les peces conservades en diferents museus presenten una elevada qualitat artística i combinen
diferents materials, com les fustes nobles o l’ivori, que en el nostre cas no s’han conservat. Una bona col·lecció d’aquestes dagues es troba al museu Lázaro Galdiano de
Madrid, amb el seu fons consultable a la xarxa. A l’article citat de Rodríguez Lorente s’hi pot trobar una llista de pintures gòtiques on apareixen aquestes dagues, com
també algunes peces conservades en museus europeus a les quals es podrien sumar les reproduïdes a la figura 3 o el retaule de Sant Bartomeu de Cruïlles, atribuït a
Ramon Solà. S’hi pot afegir, per l’interès cronològic i per tractar-se d’un exemple aliè a la Mediterrània, el retrat de 1546 d’Eduard VI d’Anglaterra, en què el jove rei
porta una d’aquestes dagues. 
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31. Les analítiques arqueomètriques realitzades per l’equip dirigit per Jaume Buxeda sobre el plat representat a la figura 14 demostren el seu origen a l’àrea nord
del Tirrè (vegeu nota 15).
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El següent context, molt pròxim cronològicament a l’an-
terior, el forma la ràpida acumulació de sorres gruixudes
a la banda de llevant de l’escullera, que acabaran per
cobrir-la. La diferència de datació rau que aquests mate-
rials estarien en relació tant amb l’ús com amb la progres-
siva colmatació de l’estructura i, per tant, podrien avan-
çar una mica més en els darrers anys del segle XV, tot i
que sense arribar mai al segle següent (làm. 3 i 4).
Aquest conjunt de materials, molt superior en nombre a
la resta dels exposats prèviament, presenta algunes conti-
nuïtats, però sobretot interessants diferències respecte al
conjunt de c. 1439. Entre les continuïtats, tot i la gran
diferència de quantitat de fragments, destaquem els
mateixos volums percentuals que representen les pro-
duccions locals de vaixella decorada en blau, que durant
tot el període estudiat se situen al voltant de l’11-12 % i
que repeteixen els mateixos motius decoratius: alàfies,
línies concèntriques, palmetes… De la mateixa manera,
les produccions locals de ceràmica comuna es mantenen
amb una representació semblant d’un 14 %. També, pel
que fa a les importacions de vaixella italiana, els percen-
tatges varien poc, i augmenten únicament en un 1 %, i hi
destaquen les peces d’ingobbiatta monocrome de probable
producció ligur, ja ressenyades abans (Benente, 1991;
Biccone, 2005), i entre les quals destaquen una escudella
i un plat amb ala molt deteriorat (làm. 4, fig. 14 i 16),
amb unes característiques de pasta, vermella intensa i
amb inclusions blanques, i un tipus formal que semblen
corroborar l’origen proposat31. Les produccions de graf-
fita policroma també estan presents en el fons d’un boccale
o pitxer (làm. 4, fig. 15) decorat amb motius vegetals pin-
tats en verd i marró sobre un fons groc clar. En aquest
cas, tant la pasta com el característic vidriat transparent,
en aquest cas a l’interior de la peça, apuntarien a una
producció ligur. Finalment, també documentem la pre-
sència d’una altra producció italiana, l’anomenada graf-
fita monocroma, pròpia de finals del segle XV. Es tracta
d’una escudella i un plat carenats amb motius incisos
molt esquemàtics i vidriats en verd i marró, respectiva-
ment (làm. 4, fig. 13 i 17). En el cas del plat amb vidriat
marró, presenta a més una decoració a rodeta a la care-
na exterior, i té paral·lels a Sardenya en un context de
finals del XV (Biccone, 2005) i a Albisola (Benente,
2010).
Si per les produccions fins ara ressenyades les variacions
respecte al context del primer port (vegeu taula 1) i, per
tant, prèvies a la guerra civil, són mínimes, en el cas dels
envasos de transport i la ceràmica vidriada local el canvi
és força clar. La ceràmica vidriada de Barcelona que ha-
víem vist ocupar els percentatges més elevats en el perío-
de precedent, ara, als darrers anys del segle XV, encara
augmenta la presència, fet que es pot interpretar com un
indicador de la bona salut del sector terrissaire local. Més
negatives són les dades de la vaixella valenciana, sobretot
la decorada en blau i daurat (làm. 4, fig. 9-11), que apa-
Contenidor Contenidor Contenidor Comuna Comuna Comuna  
Barcelona València indet. Barcelona València indet.
NMI 5 114 6 127 19 10
Fragments 7 1010 167 461 66 46
% NMI 0,5 12,3 0,6 13,7 2 1
Vidriada Vidriada Vaixella Vaixella Vaixella Vaixella 
Barcelona indet. Barcelona València italiana indet.
NMI 413 37 109 68 13 3
Fragments 677 60 163 121 19 5
% NMI 44,7 4 11,8 7,3 1,4 0,3
Taula 3
Quantificació dels materials coetanis al segon moll (1477-c. 1492).
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Làmina 3
Selecció de materials relacionats amb el segon moll (1477-c. 1492): 1-5. Alfàbies o gerres valencianes del tipus III, segons Amigues et alii,
1991; 6. Alfàbia o gerra de producció valenciana; 7-9. Gerres o alfàbies de producció local del tipus III; 10. Gerra de dues nanses de producció
indeterminada; 11. Petita gerra de producció valenciana; 12-14. Gibrells de producció valenciana; 15-21. Gerres valencianes de transport de
ceràmica; 22-23. Cossis de producció valenciana; 24. Contenidor de producció indeterminada.
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Làmina 4
Selecció de materials relacionats amb el segon moll (1477-c. 1492): 1-2. Olles de producció indeterminada; 3. Olla de producció local;
4. Cassola; 5. Motlle de sucre; 6-8. Escudella i servidora de vaixella de producció local; 9-11. Vaixella de producció valenciana; 12. Xiulet
de producció local; 13-17. Vaixella d’origen itàlic.
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reix reduïda pràcticament a la meitat dels valors que pre-
sentava durant la primera meitat del segle. Encara més
interessants resulten els aspectes relacionats amb els
grans contenidors de transport. La davallada dels conte-
nidors barcelonins és més que clara i passa d’un relatiu
equilibri respecte als d’altres orígens, amb un 5,1 %, a
representar-ne un escàs 0,5 %. Contràriament, els conte-
nidors valencians experimenten un augment que els
situa al voltant del 12 %, i són la tercera categoria més
representada. El canvi no només es limita a la presència
percentual, sinó també a la tipologia. Si al període ante-
rior hi havia un predomini de les formes relacionades
amb el transport de la vaixella ceràmica32, en aquest
moment, sense que aquestes minvin, apareix una gran
quantitat de formes destinades al transport de productes
agraris (oli, vi, ametlles…), que podríem dir que és inver-
sament proporcional a la presència de formes barceloni-
nes destinades a la mateixa finalitat. A més de les habi-
tuals alfàbies de vora plana, tipus III d’Amigues et alii
(1991), ja presents tímidament en nivells anteriors, apa-
reixen formes de coll més llarg i cos globular (làm. 3, fig.
6), algunes gerres de dimensions més petites amb vidriat
interior verd (làm. 3, fig. 11) i grans cossis de forma cilín-
drica (làm. 3, fig. 22 i 23), dels quals, igual que en el cas
dels gibrells de producció valenciana, no s’hauria de des-
estimar la possibilitat que també s’utilitzessin com a con-
tenidors de mercaderies33.
Entre les peces d’origen indeterminat cal assenyalar un
gran contenidor de quatre nanses i boca ampla (làm. 3,
fig. 24) amb vidriat verd intern, que recorda les formes
valencianes de transport de ceràmica, però els resultats
arqueomètrics no permeten de situar-ne l’àrea de pro-
ducció. També hi ha un conjunt força nombrós de peces
de cuina, olles i alguna cassola (làm. 4, fig. 1, 2 i 4), que
mostren unes pastes molt vermelles i unes alteracions pel
medi marí diferents a la resta, fet que planteja la possibi-
litat d’un origen aliè a la ciutat. Finalment, per la seva sig-
nificació, s’han d’esmentar algunes formes relacionades
amb la producció de sucre, de les quals no es pot assegu-
rar el lloc de fabricació (làm. 4, fig. 5). Com és prou
conegut no hi ha producció de sucre al Principat, de
manera que la presència d’aquestes formes es presenta
com un fet estrany que podria ser interpretat com una
producció local que aprofita la gran demanda d’aquestes
peces per part dels enginys sucrers (Fábregas, García,
1998; Beltrán de Heredia, 2010).
Fins aquí hem exposat algunes dades sobre l’evolució físi-
ca del complex portuari i els contactes comercials que
canalitza, a partir d’una part del registre material obtin-
gut durant la intervenció arqueològica i algunes dades
documentals. Malgrat el gairebé absolut recurs a la cerà-
mica, atesa la dificultat de trobar restes d’altres produc-
tes, som de l’opinió que pot ajudar a completar la visió
del funcionament del port de Barcelona durant el segle
XV. El recurs a les taules de quantificació ha pretès oferir
una imatge més global dels fluxos comercials, dins la par-
cialitat que impliquen les restes ceràmiques. Per tractar
de superar el que estudiosos de la ceràmica com Sauro
Gelichi han anomenat la “maledizione che è l’indistruttivili-
tà dei cocci”34, ens fa falta la combinació amb dades que
expliquin la dinàmica del port des d’una altra òptica.
Amb aquest objectiu, en els registres fiscals trobem
aquesta font d’informació.
5. EL TRÀFIC MARÍTIM AL PORT DE BARCELONA
1439-1491. EL DRET D’ANCORATGE
Entre les fonts fiscals que graven el comerç marítim
medieval, el dret d’ancoratge, creat per Alfons el
Magnànim per finançar les obres del port, es configura
com un indicador d’alta precisió per conèixer el movi-
ment de vaixells que arribaven al port de Barcelona35. Fa
ja uns anys Claude Carrère va realitzar un profund i
extens estudi sobre els llibres de l’ancoratge dels anys
1439 a 1447, sense incloure els posteriors a la guerra civil
32. Destaca entre aquestes peces la representada a la làm. 3.15 que presenta la impressió doble d’un segell circular amb una torre almenada al mig flanquejada per dos
estels i la llegenda, llegible gràcies als paral·lels, “Vicens Torrent”. Aquest terrissaire està documentat a Paterna als anys trenta del segle XV i també se sap que té un suc-
cessor actiu durant la dècada dels seixanta en el mateix lloc (Alfonso, 1978). Trobar aquest segell en un context tan tardà es podria relacionar bé amb una dilatada reu-
tilització de l’envàs o bé amb la continuïtat, com a signe de qualitat, de la marca. També s’han localitzat altres segells, quasi sempre molt desgastats, entre els quals des-
taquen alguns amb variants de torres i castells que es podrien associar a un altre artesà de Paterna, “Martinus Rodericus”, fabricant, el 1482, de gerres i també de vaixella
daurada (Alfonso, 1978).
33. Aspecte ja destacat per alguns autors que han estudiat els documents notarials relacionats amb la comercialització de la ceràmica de Paterna (Almarche, 1918). De fet,
trobem alguns d’aquests cossis amb segells semblants al representat a 3.15 associat, tal com hem vist, a un productor de vaixella fina (nota 30). La peça en qüestió es
troba recollida a Ferrer, C. 2002. Memòria sobre la intervenció arqueològica a l’avinguda de l’Argentera i carrer del Comerç. Centre de Documentació del MUHBA. Inèdita.
34. Citat a García, Fábregas, 2004, p. 8.
35. Des del punt de vista de la indústria naval, el fet de crear un impost basat en l’arqueig i no pas en les mercaderies dóna una bona idea de la tendència d’aquests anys
de fer vaixells cada vegada més grossos. La República de Gènova en serà el millor exponent amb uns arqueigs mitjans de 800 bótes (Del Treppo, 1978). Gairebé no cal
remarcar, per evident, la relació entre els vaixells de gran capacitat i la necessitat d’un port amb les condicions de calat adequades.
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36. Els llibres de l’ancoratge conservats a l’Arxiu de la Corona d’Aragó (ACA) i consultats per nosaltres es troben a ACA, Real Patrimoni, Mestre Racional, Ancoratge
A2 fins A40, exceptuant el 9 i el 10 que estaven fora de consulta, i A47 fins A65 i A69. Dels anys 1443 i 1445 se’n conserven pocs mesos, i es tracta d’una informació tan
fragmentària que impedeix les comparacions anuals i, per tant, no s’han inclòs en la gràfica. La llista de la documentació conservada i les seves llacunes es pot veure
a l’article citat de Claude Carrère i a la pàgina web del mateix arxiu.
37. Una bóta equival a 480 litres aproximadament (Carrère, 1977-1978; Garcia, Coll, 1994).
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(Carrère, 1953). En aquell estudi s’hi recollia la gènesi de
l’impost, com també l’organigrama de la seva administra-
ció, els mecanismes i formes de pagament i els ritmes
estacionals de la navegació, per finalitzar amb una avalua-
ció dels corrents comercials en funció del port d’origen
dels pagadors. Per tant, no repetirem cap d’aquestes
qüestions per poder centrar-nos en la caracterització de
l’evolució del tràfic marítim del port entre els anys 1439
i 1491. Malauradament, no se’n conserven tots els anys i
aquests no sempre estan sencers36. Tot i això, es pot fer
una eloqüent reconstrucció de la dinàmica portuària. Els
llibres de l’ancoratge recullen dia a dia totes les embarca-
cions que arriben al port, les quals pagaven en funció del
seu arqueig: 4 sous per desena de bótes o per banc en el
cas d’embarcacions a rems. D’aquesta forma les dades
recollides en els llibres són dia del mes, tipus d’embarca-
ció, patró i quantitat pagada. A més, en els llibres de la
primera època, entre 1439 i 1447, s’hi detalla el port d’o-
rigen, l’arqueig en declaració jurada i, a vegades, el pro-
pietari i el pagador. S’ha d’esmentar que en la recollida
de dades hem obviat les embarcacions petites amb un
arqueig inferior a 50 bótes: llaüts, gòndoles, barquetes i
alguns llenys, atès que són embarcacions de curt recorre-
gut, majoritàriament sempre per la costa catalana, i que
responen a unes relacions comercials d’una altra entitat
i caràcter. Per tant, hem concretat l’interès en les galeres,
galiotes, tafures, sageties, bergantins, naus, coques, bar-
xes, caravel·les, llenys i baleners que, entre els anys abans
esmentats, sumen un total de 1.394 registres d’entrada.
De totes les dades que aporta aquesta documentació,
hem volgut destacar-ne tres, clarament vinculades amb el
tema d’aquest article. En primer lloc, el nombre total de
vaixells de més de 50 bótes per cada any; en segon lloc, la
suma de l’arqueig d’aquests vaixells, expressada en
bótes37, i, en tercer lloc, la quantitat anual pagada en lliu-
res per aquests vaixells. Els resultats estan recollits a la
figura 4, on s’han deixat en blanc els anys dels quals no
es conserven els registres.
Som del parer que és ben poc el que es pot afegir a la cla-
redat del fenomen que expressa aquesta gràfica. La cai-
guda en tots els aspectes considerats és rotunda. Cap als
anys vuitanta, desprès de la guerra civil, arriben a
Barcelona molts menys vaixells i els que hi arriben són
més petits que en els anys precedents i, en clara conse-
qüència, la quantitat de diners pagada en funció de l’ar-
queig es desploma. Una caiguda tan esgarrifosa val la
pena que sigui contrastada amb altres informacions i, en
l’àmbit també de les fonts fiscals, es pot comparar, enca-
Figura 4
Evolució de les
entrades al port,
suma de les bótes
i la recaptació
d’embarcacions
entre 1439 i 1491.
Base 100, any 1439.
Entrades: 105;
bótes: 16.000;
recaptació: 330
lliures. En blanc,
els anys sense
dades.
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ra que sigui a grans trets, amb un altre impost, l’anome-
nat dret de la mercaderia o del periatge, que gravava ad
valorem les mercaderies exportades i importades, excepte
el gra, amb un diner per lliura. Doncs bé, les quantitats
recaptades per aquest impost en els anys 1432-1433 i
1433-1434, són de 3.855 i 5.435 lliures, respectivament
(Vilar, 1978). La comparació amb els anys finals del segle
XV s’ha de matisar en sentit negatiu pel més que proba-
ble augment de la quantitat imposada, tal com passa a
partir de 1452, quan augmenta a dos diners per lliura. La
suma total del període 1489-1490 es queda en 1.903 lliu-
res, 3 sous i 13 diners38, un 35 % de la quantitat de 1433-
1434. Sembla, doncs, que tant les dades del periatge com
les de l’ancoratge apunten una mateixa realitat econòmi-
ca: la reducció més que notable de tota l’activitat portuà-
ria, o el que és gairebé el mateix, de l’activitat comercial.
Una minva que des de la perspectiva del port es fa evi-
dent en la manca de vaixells de gran tonatge, en un con-
text en què les embarcacions mediterrànies experimen-
ten un continu creixement de capacitat, tendència que
no passà desapercebuda a l’hora d’establir un impost
basat en la grandària dels vaixells39. Si examinem l’evolu-
ció del pes percentual dels vaixells de mitjà i gran tonat-
ge en diferents anys s’hi constata una progressiva absèn-
cia ja des de començaments dels anys trenta, tal com han
assenyalat alguns autors (Del Treppo, 1978), i que a finals
de segle arriba al punt més alt . Al 1440, del qual es con-
serven els registres de nou mesos, els vaixells de més de
50 bótes d’arqueig representen un 13 % de totes les arri-
bades, incloent-hi els vaixells de menys de 50 bótes; però,
en canvi, des del punt de vista de la quantitat de diners
recaptada suposen el 67 % dels guanys. Al 1446, del qual
es conserven els llibres d’onze mesos, es repeteix el per-
centatge del 13 % però el seu pes en la recaptació cau
fins al 51 %. La tendència decreixent s’accentua a finals
de segle, al 1486, quan els vaixells de més de 50 bótes
representen només un 4 % de totes les entrades al port,
amb la modesta aportació a la suma recaptada d’un 25 %.
No s’aprecia una certa recuperació fins al 1491 quan, tot
i que les embarcacions de més de 50 bótes no superen el
7 % del total, la seva empremta en la recaptació arriba al
44 %40.
En conclusió, els vaixells estrangers de gran arqueig no
sovintejaven al port de Barcelona i la marina catalana dis-
posaria cada vegada de menys vaixells de gran capacitat.
Les crides de personatges com Pere Altelló, el 1435, en
favor de la construcció de naus grans, no tindran respos-
ta fins als anys de govern de la Busca amb la construcció
d’algunes naus de més de 1.000 bótes, i una discutida
política proteccionista de la marina catalana (Carrère,
1977). La majoria de naus catalanes que ancoren a
Barcelona entre 1439 i 1447 són petites, entre 200 i 500
bótes, amb alguna rara excepció que arriba a les 800
bótes, i molt possiblement massa envellides, a jutjar pels
testimonis de l’època (Carrère, 1977; Garcia 1977; Del
Treppo, 1978), i com es pot deduir del reduït arqueig
que mostren. Algunes representacions gràfiques, com la
nau de Rafael Julià, apunten en la mateixa línia (fig. 5).
En bona mesura, la manca d’inversió en indústria naval
portarà a recórrer al préstec de galeres, que es converti-
ran durant els anys trenta i part dels quaranta del segle
XV en el vaixell de gamma gran que més sovinteja al port
barceloní41. Malauradament, resten indocumentats els lli-
bres de l’ancoratge dels anys centrals del segle XV, on
altres indicadors com l’impuls institucional a les cons-
truccions navals i a la indústria dels draps, les polítiques
proteccionistes i, en definitiva, l’intent d’integració dels
mercats de tots els regnes sotmesos a la Corona apunten
38. Llibre de rebudes pel dret de pariatge, anys 1489-1490. AHCB 1I IV-5 fols 3-6.
39. Aquest augment es percep clarament en el cas de les naus documentades als llibres de l’ancoratge. Al 1439 l’arqueig mitjà d’aquest tipus d’embarcacions que arri-
baren a Barcelona és de 349 bótes; al 1440, de 401 bótes; al 1441, de 529 bótes i al 1442, de 589 per començar a decréixer a partir de 1446 amb 441 bótes i 375 bótes al
1447. Entre les comptades naus que arriben a Barcelona al final del període, cal assenyalar que, amb algunes excepcions de 400 i 500 bótes, hi ha naus d’entre 700 i
1.000 bótes, les més grans de tot el tram cronològic estudiat.
40. Les quantitats brutes per aquests darrers anys es poden veure a la següent taula:
1440 1446 1486 1491
Entrades: 1.435 (tot.) 187 (>50 bót.) Entrades: 1.356 (tot.) 182 (>50 bót.) Entrades: 824 (tot.) 33 (>50 bót.) Entrades: 677 (tot.) 52 (>50 bót.)
Recaptació: 736 ll. (tot.) 494 ll. (>50 bót.) Recaptació: 728 ll. (tot.) 379 ll. (>50 bót.) Recaptació: 228 ll. (tot.) 57 ll. (>50 bót.) Recaptació: 262 ll. (tot.) 115 ll. (>50 bót.)
41. Per exemple, al 1439 arribaren 24 galeres i 14 naus; al 1440 per 38 galeres arribaren només 5 naus; al 1442, 40 galeres i 11 naus i al 1446, 26 galeres i 19 naus. Única-
ment al 1447 la proporció s’equilibra amb 10 naus i 11 galeres. Tot i els desavantatges que suposa la navegació amb galeres –molta tripulació, costos elevats i un arqueig
relativament reduït (Pryor, 1992)–, també ofereix alguns avantatges pel context barceloní: bones condicions en el préstec, seguretat en la defensa que es tradueix en pri-
mes més reduïdes a les assegurances, calat apropiat per a la majoria de ports i bones capacitats marineres (Garcia, Coll, 1994). 
QUARHIS, ÈPOCA II, NÚM. 8 (2012), pp. 56-80
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42. En aquesta línia, la manca de grans embarcacions rodones i de rems a la ciutat motiva la crida al 1471 en favor de l’aixecament de la prohibició que des de 1458
impedia l’assegurança de naus estrangeres (Del Treppo, 1978). 
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cap a un relatiu redreçament de la situació que, poc des-
prés d’encetar-se, acaba truncat per l’esclat de la guerra
al 1462 (Del Treppo 1978). Als darrers anys del segle XV,
marcats pels greus efectes de la guerra civil, la marina i,
de retruc, el port de Barcelona, blancs molt exposats als
canvis de conjuntura, mostren el seu punt més baix i el
desballestament de l’economia. Els escadussers vaixells
de gran i mitjà tonatge que freqüenten el port es troben
gairebé sempre en mans d’estrangers42, i només resten en
mans de catalans les petites barques i algunes caravel·les
amb un arqueig inferior a les 100 bótes.
6. EL PORT DEL SEGLE XV: UN BALANÇ
Entre 1439 i 1491 el port de Barcelona es va transformar.
Una transformació que no només va ser física per la cons-
trucció dels molls, sinó que també qualitativament les
capacitats i l’activitat van variar de forma notable. No cal
dir que aquests canvis tenen un marcat sentit negatiu pel
que fa a la capacitat del port de convertir-se en fonament
de la prosperitat i el creixement econòmic i que, de
retruc, afecten, com també hi tenen l’origen, la ciutat.
Potser és en aquesta reciprocitat d’efectes i causes, en la
dificultat de desfer l’espessa teranyina de factors, agents i
fets, on la indissociable relació entre port i ciutat que
esmentàvem a les primeres pàgines, es fa més evident.
Unes transformacions a finals de l’edat mitjana que,
independentment del nom que s’hi vulgui donar, mos-
tren una manera d’actuar i de ser que anava virant cap a
altres rumbs. Es pot resseguir en els aspectes materials,
en els polítics i, fins i tot, en els ideològics, com per exem-
ple en les reivindicacions de “classe” que fan cronistes
com Pere Tomic o el seu imitador Gabriel Turell, per a
les famílies nobiliàries el primer, per als ciutadans hon-
rats de Barcelona el segon.
Si bé els aspectes negatius són força clars, valdria la pena
subratllar els efectes dinamitzadors o, dit d’una altra
manera, el conjunt de factors constructius que es poden
detectar en el cas concret d’una part del món portuari de
la Barcelona medieval, davant el suposat estancament de
les economies mediterrànies (Iradiel, 2004; Epstein,
2009). Des de la perspectiva del port, aquesta complica-
da mutació polifacètica o reestructuració es pot analitzar
des de dos aspectes; d’una banda, des de la qüestió tecno-
lògica en l’àmbit de les infraestructures i de la indústria
naval i, d’una altra, en llegir-ne les restes materials, des
dels models explicatius del darrer segle medieval, que no
Figura 5
Nau de Rafael Julià al 1452. En aquesta
representació hi destaca que l’aparell té
un únic arbre amb la gàbia característica
de les naus, armat amb vela quadra i boneta,
habitual a les naus i coques del segle XIV,
tot i que en aquesta època ja s’havia
generalitzat l’aparell rodó clàssic de tres
pals: mitjana, major i triquet (Ländstrom,
1978; Pujol, 2009). Sembla una nau força
petita, allunyada dels models més grans
de la mateixa època, en clara sintonia
amb les que es recullen al dret d’ancoratge.
El dibuix es troba al Dietari de la Generalitat
(Sans, 1994).
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és sinó parlar d’una part del sector productiu artesanal
que, amb molta cautela, es pot relacionar amb certs pro-
ductes agraris.
En primer lloc, davant el suposat estancament tecnològic
baixmedieval, les obres del port mostren com, sense que
es produeixin grans innovacions, la utilització més inten-
siva dels coneixements tècnics, en aquest cas amb arrels
en l’antiguitat clàssica, pot proporcionar solucions a pro-
blemes determinats. Amb això volem apuntar cap a la
idea plantejada per S.R. Epstein (2009) sobre l’existència
encara d’una “reserva” tecnològica a finals de l’edat mit-
jana. La construcció dels molls, malgrat els efectes no
desitjats, és una bona mostra de les capacitats tècniques
de la societat barcelonina43. Tot i la tendència a la con-
tractació d’experts estrangers, aquests mai no acabaven
treballant sols. La presència de “persones en semblant coses
expertes” és una constant des del primer projecte de 1439
fins al de 1477. El principal problema hauria estat, a
banda de les dificultats d’ordre geomorfològic, la dificul-
tat per finançar l’obra i les limitacions en funció de les
capacitats financeres. El port, que hauria d’haver estat
una font d’ingressos directes i indirectes, acabà conver-
tint-se en un pou sense fons on s’abocaven contínuament
els cada cop més reduïts recursos econòmics que genera-
va via dret d’ancoratge. 
Si arribaven menys embarcacions i més petites en part és
a causa de les dificultats que a partir dels anys trenta patia
la marina catalana (Del Treppo, 1978). Dificultats a les
quals s’intenta posar remei amb un seguit de polítiques
proteccionistes, que facilitaven el lloguer de galeres
públiques i, sobretot, promocionaven la construcció de
naus de gran tonatge durant els primers anys de la cin-
quena dècada. I és aquí, en la indústria naval, on, malgrat
les dificultats, s’aprecia l’evolució o, més aviat, la difusió
tecnològica. Des de l’adopció del timó de roda, l’aug-
ment de l’arqueig i la vela quadra atlàntiques fins a l’apa-
rició dels primers vaixells europeus, com la caravel·la i el
galió44, que trenquen amb l’antiga divisió geogràfica
entre Mediterrani i Atlàntic, tot indica una dinàmica,
encara que lenta, d’integració de la tecnologia naval.
Malauradament, els esforços dedicats a la marina i al port
de mitjan segle XV no tindran continuïtat en quedar
escapçats, el 1462, per l’esclat de la guerra civil (Del
Treppo, 1978), tal com es pot observar en les dades de
l’ancoratge abans exposades. Efectes, els d’aquesta gue-
rra, de molt llarga durada, tal com posa en relleu l’obra
de Pere Gil (1551-1622) quan, més d’un segle després de
citar les drassanes del Principat, situa a Mataró el princi-
pal centre de construcció d’embarcacions (Iglésies,
2002). El mateix efecte es pot apreciar, des d’un punt de
vista social, en la davallada d’oficis relacionats amb el mar
que s’aprecia en el fogatge de 1516 (Garcia Espuche,
2007). 
La segona qüestió a examinar es refereix al món de la
producció artesanal. Abans ja hem esmentat la parcialitat
del registre material, fonamentalment dominat per les
restes ceràmiques que, per les mateixes característiques
del registre arqueològic, no són susceptibles de ser ava-
luades quantitativament, però sí que ho són qualitativa-
ment, i encara són més interessants quan supleixen, en
certa manera, les llacunes dels registres d’ancoratge.
Malgrat el miratge que pot produir la gran quantitat de
material recuperat, amb peces en molts casos inèdites en
els registres arqueològics de la ciutat, cal tenir en comp-
te que, situades en un mapa, el radi geogràfic que delimi-
ten és força exigu. Pràcticament no trobem objectes que
vagin més enllà de les terres de la Corona, algunes peces
italianes i poca cosa més. Tot i aquest panorama, encara
s’hi poden fer algunes matisacions. En primer lloc, pel
que fa a les produccions de ceràmica vidriada de
Barcelona, hem vist com el seu volum entre els anys 1439
i finals del segle XV no només no decau, sinó que fins i
tot després de la guerra n’augmenta la proporció. Des
d’un punt de vista exterior, aquestes ceràmiques són ben
conegudes a Sardenya, on a partir d’una minsa presència
al segle XIV, arribaran, sobretot després de la segona
meitat del XV, a expulsar de l’illa la resta de produccions
estrangeres durant tota aquesta centúria i part de la
43. En aquest sentit val la pena esmentar, encara que breument atès que donaria per unes quantes pàgines, la participació del pintor Tomàs Alemany durant l’any 1449.
El dit Alemany s’obliga, mitjançant la construcció de dues màquines, una al pontó que porta la pedra i una altra al peu de la pedrera, a fer més d’un viatge per dia i amb
menys personal. 
44. La primera caravel·la documentada en els llibres de l’ancoratge és del juny de 1441 i prové de Càller (ACA, Real Patrimoni, Ancoratge 23) i, cap al 1450, se’n docu-
menta la construcció d’una a la platja de la ciutat per 45 lliures (Madurell, 1968). Per contra, per trobar el primer galió cal esperar fins al març de 1489 (ACA R.P,
Ancoratge 69). Seguint el fil de la idea abans exposada, veiem com els elements que defineixen l’anomenada revolució nàutica dels segles XIV-XV no són fruit de cap
invenció, sinó de la difusió i aplicació d’elements i tècniques ja conegudes. En el cas de la construcció de molls es donen les mateixes condicions. La veritable innova-
ció hauria estat la millora del coneixement dels fons marins i les dinàmiques sedimentàries.
QUARHIS, ÈPOCA II, NÚM. 8 (2012), pp. 56-80
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45. Mario Del Treppo (1978) ja ho va destacar en el cas del regne de Nàpols. Malauradament no disposem d’estudis ceràmics pel que fa a aquesta ciutat, però de ben
segur que serien molt reveladors.
46. Redistribució que socialment presenta una afectació vertical atès que, en la mateixa línia però referida a unes classes més benestants, es documenta la pèrdua del
monopoli en la compra del dret a recaptar imposicions per part dels mercaders, la qual cosa ha estat interpretada com: “la minva de l’aprofitament oligàrquic del negoci ofert
pel municipi i l’ampliació del ventall social dels que hi poden participar” (Grau, 2001: 284).
47. Banegas López, R.A. 2004. L’aprovisionament de carn a Barcelona durant els segles XIV i XV. Tesi doctoral UB. Inèdita.
48. Un cas que exemplifica molt bé la difusió social d’aquestes peces es troba al treball ja clàssic, però que malauradament no ha tingut continuïtat, de l’Equip Broida
(1984) on les ceràmiques valencianes es troben en abundància tant en cases de rics mercaders com d’artesans i botiguers. 
49. Els centres productors valencians de Paterna i Manises compleixen bona part de les característiques dels processos que s’observen en algunes indústries del període
(Epstein, 2009), i que al nostre parer n’expliquen l’èxit: situació al marge de les estrictes normatives gremials urbanes, en aquests cas fora de la ciutat de València, espe-
cialització productiva i introducció d’innovacions productives (la cocció única de les peces envernissades o l’homogeneïtat dels vernissos) (Mesquida, 2001) i de distri-
bució dels productes, amb l’obertura de botigues a la ciutat de València durant el segle XV (López, 2005).
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següent (Milanese, Carlini, 2006). Sembla que la política
d’integració territorial dels diferents regnes perseguida
per Alfons el Magnànim dóna els seus fruits en la consecu-
ció de mercats protegits pels catalans, si més no en el cas
de Sardenya45. Des de la perspectiva de la innovació, ens
falten estudis sobre el sector terrissaire barceloní, però
algunes dades apunten cap a la implementació de la pro-
ducció durant aquests anys. És el cas de l’arribada d’arte-
sans valencians per produir ceràmica fina i comuna a la
ciutat. Un altre cop més, és la guerra la que ensorra
aquesta iniciativa (Albertí, 1987).
En segon lloc, una altra producció ceràmica molt elo-
qüent és la vaixella produïda a València. Com és prou
conegut, es tracta d’una ceràmica fina de qualitat i la seva
distribució enllaça força bé amb alguns del processos que
investigadors d’aquest període han destacat. Ens referim
als efectes que comporta la davallada demogràfica de mit-
jan segle XIV, entre els quals hi hauria la redistribució
dels ingressos i dels models de consum o, dit d’una altra
manera, l’accés més o menys generalitzat a una major
quantitat de productes per part de la població46 (Epstein,
2009), com podria amb matisos ser el cas de la carn47, el
sucre (Coulon, 2001) o, el que ens interessa destacar, les
vaixelles baixmedievals valencianes i italianes. El cas de la
vaixella valenciana és força simptomàtic atesa la seva
àmplia i profunda distribució en els mercats, sobretot a
partir de mitjan segle XIV. Distribució ben palesa als
registres arqueològics on, independentment del seu con-
text, rarament en manca48. A més, en mercats prou
importants, com és el cas d’Alexandria, la vaixella valen-
ciana representa, durant tot el segle XV, la principal cate-
goria ceràmica importada per davant dels productes ita-
lians, bizantins o del nord d’Àfrica (François, 1999),
sense oblidar la seva penetració en els competitius mer-
cats italians (García, Fábregas, 2003)49. A Barcelona tor-
nem a situar en els anys de confrontació bèl·lica el punt
d’inflexió en la importació d’aquest tipus de vaixella que,
tal com s’ha exposat, redueix el seu volum percentual
gairebé a la meitat, fet que s’hauria de relacionar amb la
pèrdua de les capacitats de consum de la població.
Un darrer element a considerar és el representat pels
contenidors de transport de producció local que, tal
com hem vist, pateixen una forta caiguda en els anys
finals del segle XV. Aquest envasos destinats a la comer-
cialització de productes alimentaris, sobretot oli i mel,
sembla que són substituïts per contenidors valencians,
fet que de retruc podria estar fent evident una caiguda
de l’activitat agropecuària, si més no, a les fonts d’apro-
visionament habituals, on possiblement la passada gue-
rra civil i la guerra remença de 1484 hi tinguin alguna
cosa a veure. 
Per concloure, l’estudi del port medieval com a part
important de l’estructura econòmica de la ciutat permet
copsar alguns dels fets de signe divers que ocorren al
llarg del segle XV i que, a més de a la documentació escri-
ta, es poden llegir en el registre arqueològic. Les dades i
hipòtesis esbossades en aquest treball no són sinó una
primera aproximació a l’intricat funcionament del com-
plex ciutat-port sobre el qual esperem continuar apro-
fundint. La política quasi optimista iniciada amb la cons-
trucció del primer moll es truncà amb un fracàs, al qual
s’afegí a mitjan segle l’augment de les tensions socials i
polítiques que desemboquen en l’esclat de la guerra civil.
L’onerós finançament de la guerra, a més de mesures
com la confiscació dels béns dels mercaders i la congela-
ció de deutes decretades per Joan II, la bancarrota de la
Taula de Canvi el 1468 (Vicens, 1951), o les epidèmies de
1457 i 1466, de ben segur que incidiren molt negativa-
ment en l’economia de la ciutat i es desplegaren com un
funest teló de fons de l’escenari portuari. Al darrer acte,
tal com s’ha intentat exposar, el desballestament de pràc-
ticament tota l’activitat portuària és patent, malgrat els
esforços per fer-la revifar amb la construcció del darrer
moll medieval de Barcelona. 
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